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Roundabouts  reduce  the  frequency and  severity of motor vehicle crashes and  therefore  the 
number  installed has  increased dramatically  in the  last 20 years  in many countries. However, 
the safety impacts of roundabouts for bicycle riders are a source of concern, with many studies 






imising  delay  to motor  vehicles,  and  radial  roundabouts  (common  in  continental  Europe), 
which  focus on  speed  reduction and  safety. While  it might be expected  that  radial  rounda‐
bouts would be safer for cyclists, there have been no studies to confirm this view. Most guide‐
lines expect  cyclists  to act as vehicle  traffic  in  single‐lane,  typically  low‐speed,  roundabouts. 
Some jurisdictions do not permit cyclists to travel on multi‐lane roundabouts, and recommend 
segregated bicycle facilities because of their lowest crash risk for cyclists. Given that most bicy‐











































































guidelines, and Dutch  local area guidelines  for an area with higher heavy vehicle  traffic vol‐
























the  jurisdictions that use mini‐roundabouts recommend their use at  local  junctions, although 
vehicle operating speeds are only defined for the US and the UK where local speed limits can 
be higher than 50 km/h. No mini‐roundabout design guidelines existed at the time of publica‐
tion  in Australia, and mini‐roundabouts  in NZ were  typically being  replaced with  single‐lane 
roundabouts (see Table 1 for design differences) except where the mini‐roundabouts were in‐
stalled as part of a traffic calming initiative [4]. Each jurisdiction provides slightly different rec‐
ommendations  for  inscribed circle diameter, the central  island  treatment, and use of splitter 




eters  that are  smaller  than  those  recommended  for  the United States,  the United Kingdom, 
Australian/New Zealand, and  the Lombardy  region. Switzerland does not provide any guide‐
lines on inscribed circle diameter for multi‐lane roundabouts. 










Table 1   Comparison of mini, continental, and conventional  roundabout designs  (Transport  for Lon‐
don, 2005) 





Entry width  Variable  1 lane, 4m wide  Add one lane to entries 
Entry radius  Not specified  >10m  6m – 20m 
Entry angle  Deflection desirable  30°‐45°  20°‐60° 
Entry path curvature  ‐  Not greater than 100m  Not greater than 100m 
Exit arms  Not specified  Tight perpendicular exits  Easy exits 
Exit radius  Max 5m  Approx 10m  20m  minimum,  40m  de‐
sirable 




Island diameter  Dependant  on  vehicle 
movements 
16‐25m  Minimum 4m 




The provisions outlined  in  the design guidelines  for cyclists at  roundabouts also vary among 
countries. In the UK, the provisions are primarily on‐road, with no off‐road provisions. Howev‐
er, alternate  route signage  is suggested  for  roundabouts  that would be difficult  to negotiate 






















In  the German  roundabout design guidelines  [9], no  cyclist provisions are outlined  for mini‐
roundabouts,  as  they  are only  applicable  in  areas with maximum posted  speed of 50  km/h 
where the maximum traffic volume is 20,000 vehicles per day. Circulating bicycle lanes can be 













The  section  below  summarises  some  of  the many  evaluations  that  have  demonstrated  im‐
proved safety outcomes resulting from the conversion of both signalised and un‐signalised in‐
tersections to roundabouts. The extent of the safety improvement has differed somewhat ac‐
cording  to  the  country  (and  style of  roundabout)  [11] but  importantly has been greater  for 
vehicle occupants than unprotected road users including cyclists.   
3.1 Overall safety at roundabouts 




28%  if  intersections  were  replaced  with  roundabouts  [13].  In  the  United  States,  installing 
roundabouts resulted in between 76% and 80% reduction in injury crashes [14, 15]. Similar re‐
sults were observed  in New Zealand and Australia  [16, 17]. While  roundabouts did  result  in 
crash reductions, they were less effective treatments as black spot treatments [18]. 
The complexity of the roundabout environment influences the safety of roundabouts. Increas‐
ing  the number of  entry  arms  increases  the  crash  rate  [19],  and  this  is observed  across  all 
roundabout designs in the United Kingdom. 
In  the United Kingdom, while private passenger vehicles are  involved  in  the most crashes at 
roundabouts (77% of all crashes), occupants of private passenger vehicles only represent 6% of 





































































clists. The effect was  reduced when  the  intersection was previously controlled by  traffic sig‐
nals, with an increase of 23%. There was no statistically significant change in crashes involving 
bicycles at roundabout conversions outside built‐up areas [21]. 
Other studies have  investigated  the nature of  the conflicts and behaviours underlying cyclist 
crashes at  intersections. Firstly, field studies based on the Swedish Traffic Conflict Technique 




roundabout and a  roundabout with  segregated bicycle  facilities. More motor vehicle‐bicycle 
conflicts were observed at the mixed traffic roundabout. There were 10 serious conflicts ob‐
served at the mixed traffic roundabout, corresponding to 4.6 serious conflicts per 1000 cyclists. 




nearly being squeezed when exiting a  roundabout parallel with a heavy vehicle  [22].   At  the 
roundabout with segregated bicycle facilities only 2 serious conflicts between bicycles and mo‐















An analysis of crash data  found  that at  segregated  roundabouts, crashes were equally  likely 
with exiting or entering vehicles. Crashes were more likely (63%) when cyclists were travelling 
against the direction of circulating traffic (when the cyclists are travelling clockwise, against the 
anti‐clockwise  travelling  vehicles). Analysis  of  crash  data  from  integrated  roundabouts  sup‐
ports the findings from the observation study, with the most common crash (73%) was an en‐
tering vehicle colliding with an already circulating bicycle. It  is  important to note the Swedish 



























trol  (32%) and  rear end  (19%) were more prevalent  [10]. Entering vehicles colliding with cy‐





















safety.  Installing  small  roundabouts as  traffic calming measures  in Sweden was  found  to  re‐
duce car‐bicycle and car‐pedestrian conflicts [27]. The result was a 60% reduction in bicycle‐car 
injury  crash  risk  following  the  installation  of  a  small  roundabout.  After  the  installation  of 
roundabouts,  pedestrians  at  crossings were more  likely  to  be  given  priority  by  car  drivers. 
Drivers were also more likely to appropriately yield to cyclists when entering [27]). A survey of 
attitudes towards the  installation of roundabouts  found  that both vulnerable road users and 










are safer than roundabouts where cyclists use the  traffic  lanes  [28]. Single‐lane roundabouts 
are also safer for pedestrians, when compared with multi‐lane roundabouts.  
Research was conducted  in Denmark to examine the effect of roundabout design features on 
cyclist safety  [29]. Regression methods  (Poisson and  logistic) were used to examine the rela‐
tionship between cyclist crash  rates,  roundabout geometry, age of  roundabout  (year of con‐
struction) and traffic volume. A total of 171 cyclist crashes, at 88 roundabouts, reported to a 






Analysis  of  the  safety  effects  of  various  cycling  provisions  (cyclists mixed with  traffic,  cycle 
lanes  in  circulatory  area,  separate  cycle paths  and  grade‐separated  cycle paths)  installed  at 



























Belgium       
Daniels, Brijs, Nuyts 
& Wets (2009) 














Reid & Adams (2010)  UK  All    Most common bicycle‐motor vehi‐
cle crash when vehicle travelling 
straight ahead 



















































    Before‐after  Injury crashes higher at rounda‐
bouts with cycle lanes 













times of  the day  (4% and 8% respectively). As a result,  this design  is not expected  to have a 














specific,  and differed between  survey  locations  [35]. When  riding  at  roundabouts particular 




riders  in  the US  [32]. Roundabouts with bicycle  facilities  in  the UK are perceived  to be more 
risky  than roundabouts without provisions  [34].  In both Denmark and  the UK,  locations with 

















of  riders  (only  straight  through  cycling movements were  tracked) were  observed  riding  to‐
wards  the outer edge of  the  traffic  lane. While  roundabout configurations differed between 































Harkey   US  All  ‐  Junction of the circula‐
tory lane with the exit 
lane 



















































The  review  of  international  roundabout  design  guidelines  identified  two  schools  of  design: 
tangential roundabouts (common in English‐speaking countries, including Australia), which fo‐
cus on minimising delay to motor vehicles, and radial roundabouts (common in continental Eu‐





tions  do  provide  guidelines  for  the  provision  of  cycling  lanes  on  circulatory  roadway, while 





bicycle‐vehicle  crashes  at  roundabouts  involve  an  entering  vehicle  and  a  circulating  cyclist, 
suggesting that the greatest challenges appear to be reducing the speed of motor vehicles on 
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